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「一時停止・確認キャンペーン」マニュアルの改訂研究
長 塚 康 弘
まえがき
｢一時停止･確認キャンペーン｣は交通事故防止の具体策として筆者 (長塚､1993､1998､
2005)が発案して推進している方法である｡本稿は ｢このキャンペーンがはなぜ必要なの
か｣､｢それはどのような手順で行うのか｣という問いに答え､同キャンペーン用マニュア
ルの最近の改訂の結果を報告する目的で用意されている｡
まず ｢一時停止 ･確認キャンペーンはなぜ必要なのか｣に答えることから始めよう｡ 私
の答は次の3つである｡
(1)知覚不全 (脇見､安全不確認､前方不注視等のヒューマンエラー)を主原因とする
事故が多発 ･続発しているからである｡ ｢一時停止｣行動は交差点通過時など視認度
の低い､視野が限局された状況で生じるこれらのヒューマンエラーを防ぐために有効
である｡ 一時停止しないために生じる瞬間視あるいは動態知覚を回避することができ
るのである｡
(2)一時停止及び止まる構えは単に自分を守るのみではなく､交通のパートナーをも守
る社会的行動である｡ 運転者が常に ｢停止 ･確認-の構え｣をもって運転すれば､高
齢者など道路の不規則横断者への配慮が行き届き､歩行者事故の防止にも貢献できる｡
(3)効果評価研究によりキャンペーンの事故抑止効果が実証されている｡
一時停止 ･確認キャンペーン実践に向けた基本構想
交通事故が続発している｡ メディア等は ｢死亡事故が減った､件数もけが人の数も下降
気味｣と報じているが､事故は毎年100万件もの高いレベルで発生し続けているのだから､
｢続発している､減らない｣と言うのが正しい｡筆者が ｢一時停止 ･確認キャンペーン｣
を実践しなければならないと考えたのは ｢なぜ交通事故が減らないのか｣という疑問が念
頭から去らないからだった｡
マニュアルの中で詳細に示すように､交通統計や識者の見解等を参照すると､交通事故
が減らないのは運転者が ｢知覚 ･確認をないがしろにして｣運転するからであると考えら
れる｡ ではなぜ ｢知覚 ･確認をないがしろにする｣のか｡答は運転者の多くが ｢事故の原
因をスピード超過と酒酔い運転と考えるから｣である｡ 言い換えれば ｢事故の原因は安全
不確認などではないと考えているから｣である｡ なぜそのように考えているのか｡その答
は ｢交通事故防止は速度抑制及び飲酒運転こそ重要｣というキャンペーンの効果が浸透し､
実際にはともかく､スピードを出さぬ､酒酔い運転をしないことが大切と考えているから
であ′る｡
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交通事故続発 ･減らない
｢知覚 ･確認をないがしろにした｣運転
事故原因を速度 ･酒と考える
(実態)
(行動)
(意識 ･認知)
キャンペーンの誤り:｢交通安全のためスピード出すな･酒を飲むな｣と宣伝 (教育)
図1 交通事故が減らないメカニズム
事故が減らないのはなぜか､そのメカニズムを図示したのが図1である｡ 事故が減らな
いという ｢実態｣がどのような ｢行動｣から発生しているか､またその ｢行動｣が運転者
のどのような ｢意識 ･認知｣によって生じているか､さらにそのような ｢意識 ･行動｣が
どのような ｢教育｣によっても'たらされたいるかという関連性を示している｡
このようなメカニズムを受け止めて､次にわれわれは ｢事故をなくす (減らす)にはど
うすればよいのか｣を考えなければならない｡上にみたようにわが国では長年にわたって
スピードと飲酒等が交通3悪として問題とされ続け､ ｢交通安全のためスピード出すな･
酒を飲むな｣という排除キャンペーンや交通教育が全国的に展開されてきた｡福岡市での
泥酔運転者による幼児3人の死亡事故の後には飲酒運転防止の声はいっそう強まり､その
成果は顕著で飲酒及びスピードによる事故はほ 完ゞ全に抑止されている｡飲酒及びスピー
ド対策はわが国における ｢有効な2大対策｣なのである｡効果が証明された対策なのだか
ら､この対策は力を緩めず継続されなければならない｡
しかし､この2大対策を続ければ交通事故をなくすことができるのかというと､そうで
はない｡残念ながら｢安全不確認｣事故が続発･増加の傾向を示しいるからである｡
交通事故減少
安全な運転行動 (一時停止による安全確認運転)
正しい事故原因観の形成 (事故原因を安全不確認と認知する)
｢交通安全は安全確認から｣というキャンペーン
(目標)
(行動)
(意識 ･認知)
(教育)
図2 交通事故を減らすメカニズム
筆者 (長塚､1993､1998)は､前に､図2にまとめたように(1)知覚不全あるいは安全不
確認で起きている事故が圧倒的に多い事実を運転者に知らせてその抑止法を考えさせ､(2)
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見たつもりでも見落としや見間違いがあるなど､ ｢人間の知覚は完全ではないこと｣に気
づかせ､自らの運転にもそのような経験があったことを想起させ(メタ認知をすすめさせ)､
一時停止法によって安全確認を確実にするように支援した｡この方法による事故防止キャ
ンペーンを小集団活動として実施したのである｡その後､初期には試行錯誤的に行ったそ
の手順を整理し｢一時停止 ･確認キャンペーン｣マニュアルとして公開した (長塚､2005)0
キャンペーンマニュアルの改訂研究
キャンペーンは､幸いに､理解者 ･協力者を得て少しずつ広がりを見せて来たが､各地
での実践活動を経てマニュアルには次のように改訂を施すことが望ましいと思われる部分
が生じた｡
(1)小集団活動において運転者に自分自身の事故体験をふりかえり､述べてもらうこと
(2)運転者に自社の事故発生実態について情報を与えること
(3)一時停止する人が極めて少いという実状を動画 (ビデオ映像)によって示すこと
これが小集団活動参加者の動機づけを高め､運転における確認と一時停止の重要性を理
解させるのに有効であることが知られたからである｡
われわれの｢一時停止 ･確認キャンペーン｣は､安全確保のためのコンセプト(考え方)
及びその実践法についての確実な伝達を目的とする小集団活動による体系的普及活動であ
る｡交通安全や事故防止に関する知識や情報の強制的な反復伝達という方法ではない｡｢一
時停止 ･確認｣という行動がなぜ交通事故撲滅に必要であるかを心理学の理論とデータの
提示､自分自身の運転行動の自己観察 (メタ認知)を通じて運転者に考えさせ､理解させ､
運転行動の変容をもたらすことによって事故撲滅-の確実な道を開く方法である｡
小集団活動のマニュアルの概要
まず小集団活動をどのように進めるか､その手順を記したマニュアルの概要を表 1に示
し､続いてその詳細を説明する｡
表1 小集団活動による ｢一時停止･確認キャンペーン｣のマニュアル (概要)
1 あいさつ
2 事故原因観調査アンケート(第1回)実施
3 交通事故多発実態と対策の理解
3-1 事故の発生件数､死者数､傷者数を示す
3-2 推進されている対策と効果
4 事故にどう対処するか､対処の理論を学ばせる
4-1 事故防止の基本的コンセプトを示す
4-2 ｢対策づくりは具体的に｣ということを学ばせる
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5 原因 (ヒューマンエラー)の見極め :｢索敵｣
5-1 対策策定の基本理論 :データに基く発生原因の見極めと除去
5-2 索敵 (第1部)自分の事故経験のメタ認知 (自己観察)と開陳 (小集団活動)
5-3 索敵 (第2部)自社､自治体及び全国の事故も ｢知覚不全｣が発生原因を集約
5-4 理論的にみた ｢実行すべき運転行動｣
6 事故が減らない理由 :対策と事故の実態とのずれ
6-1 知覚不全 ･安全不確認事故の多発
6-2 安全不確認事故多発の事実を運転者が知らない
7 事故原因は ｢知覚不全｣だが :｢よく見ないための事故を防ぐにはどうするか｣
7-1 ｢安全確認｣達成の方法 :｢一時停止 ･確認｣
7-2 一時停止 ･確認キャンペーンの必要性
8 人間の知覚は不完全
8-1 "見たつもりで見ていなかっだ'LBFTS事故
8-2知覚心理学の資料で正確な知覚の難しさを知る
9 -時不停止の実態を知る
9-1 自分の一時停止を思い起こさせ､点検させる
9-2 ビデオ映像視聴による一時不停止の実態の観察
10 ｢一時停止 ･確認キャンペーン｣の効果を示す
11 事故原因観調査アンケート (第2回)を行う
小集団活動による ｢一時停止 ･確認キャンペーン｣マニュアル
この ｢一時停止 ･確認キャンペーン｣(以下 ｢キャンペーン｣)マニュアルは筆者が､現在､
企業等の研修で使っているキャンペーン用のマニュアルで､現場で安全教育を進める方々
のためのガイドブックとして用意したものである｡
筆者は､交通教育よって事故が減少するまでの経過を次のように考えている｡
｢(1)何よりも大切なことは､運転者等に､交通事故がどんな原因によって発生してい
るか､その実状を正しく伝えるキャンペーン (教育)である､(2)その結果事故原因につ
いての正しい事故原因観が形成される､(3)正しい事故原因観が形成されると安全な運動
行動が生みだされる､(4)その結果として､事故減少がもたらされる｣と｡ 筆者(2005)の
｢実態即応事故原因観-事故抑止｣理論である｡ すなわち ｢人々が事故の原因を実態に即
して正しく認識すれば正しい交通行動が実行されるので事故は減少する｣という仮説であ
る｡
筆者の調査 (長塚､2007)にも明らかなように､企業関係者はよく耳にする ｢つまらな
い事故｣や ｢かすったとかこすったなどという小さな事故｣と表現される事故の多発に悩
んでいる｡ 交通運輸関係者の ｢困りごと､悩みごと｣である｡
筆者はこのような悩みを抱える会社の相談を受けて､基本的にこのマニュアルに従って
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キャンペーンを実施した｡その結果､キャンペーンに参加した企業では本稿の終り(10｢一
時停止 ･確認キャンペーン｣の効果)に資料の一部を示したように､事故減少傾向が認め
られた｡各企業の運転者が事故の実態を正しく理解して正しい事故原因観を形成し､上
時停止 ･確認｣という安全な運動行動を実行したからであると考えられる｡
このマニュアルは現場で安全教育を進める方々､事故撲滅のために尽力しておられる読
者の皆さんに参考にしてもらいたいと考え､文章表現は分かりやすくすることに努めた｡
強調したいことがらについては､各界の専門家の文言を多く取り入れた｡学術研究書など
では見られない内容である｡ 読者の皆さんにはそれを｢レベルが低い｣とか｢必要がない｣
と言われる方もいるかも知れないが､私はあえて身近な人々の考えを取り入れた｡事故防
止のためのアイデアや考え方は研究者によって示されているとは限らず､実務家の発言や
苦労話に事故防止に役立つヒントが多く見られるからである｡
｢一時停止 ･確認キャンペーン｣は､原則として小集団により次の手順 (51頁～66頁に
述べる)によって行う｡ 出席者は原則として21人とする｡ リーダー (指導者)の序をパワ
ーポイント用スクリーンの近くに置き､その左右に出席者の席が広がるように長テーブル
(3人掛け)を7脚､馬蹄形状またはコの字状に並べて小集団活動場面をセットする｡ 企
業等の希望により参加人数を増やす場合でも24人に止めるように配慮してもらう｡全員の
発言､意見の開陳を求めるので､それ以上の参加者があると討論が深まらないので､予め
十分に打ち合わせを行う｡ オブザーバとして企業関係の出席者､参観者があってもよい｡
1 あいさつ
研修会の講師として紹介を受けた後､あいさつする｡ 主催者が ｢事故防止のための研修
会である｣と述べた場合は ｢事故防止を具体的にどう行うかを皆さんのお話を聞きながら
一緒に考えたい｣と述べる｡ ｢一時停止の研修会｣と紹介した場合には ｢一時停止はなぜ
必要かを皆さんとともに考えたい｣と挨拶する｡
2 事故原因観調査アンケート (第1回)を行う｡
2-1｢事故原因観｣の点検(アンケートの実施)作業を行って｢小集団討議｣-導入する｡
キャンペーンでは､挨拶の終りに､事故発生原因に対する運転者の見方 (事故原因観).
をチェック (自己観察)する機会を設ける｡事故発生原因についての事故統計等の情報が
与えられる前の第1回日のアンケートの実施である｡ 2-3時間にわたる研修後に第2回
目のアンケートを行う｡ 事故原因観の変化を調べるために最初に実施しておく必要がある｡
人がある行動を行うのはそれを行うことを ｢大事なこと｣と思うからである｡人は ｢意
味があると思うこと｣ある両 ま｢必要だと思うこと｣を実行するのである｡ 例えば､歯磨
き､うがい､手洗い､早寝 ･早起きなど生活習慣もそれを大事だと思う人は実行するが､
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そう思わない人は実行しない｡これは運転行動にもあてはまる｡スピードや酒酔い運転を
危険だと思う人はスピードや酒酔い運転に気をつけるが､そう思わない人は暴走し､飲酒
運転を止めない｡
知覚不全 ･安全不確認を危険と認知する人は ｢知覚 ･安全確認に配慮して運転する｣と
想定される｡このように運転行動が望ましい方向に変容すれば事故は減らせることになる｡
しかし｢見るべきものに意識を集中し､確認して運転せよ｣とか ｢脇見するな｣と半ば"強
制的に'指示すれば問題が解決するのだろうか｡答は ｢ノー｣である｡ ｢周りをよく見て
運転すること｣は多くの人にとって当たり前のことと受け止められているので､ ｢よく見
て運転していますよ｣と答えられればどうしようもないのである｡
2-2 次のように教示してアンケートを実施する｡
表2 ｢事故原因観 しらべ｣用紙
アンケート
(説明されるまで書かないでください)
1 認知
ア 信号無視
イ 無理な追い越し
り 優先妨害
工 歩行者妨害
オ 動静不注視
力 右左折の悪さ
キ 一時不停止
ク ハンドル操作不適当
ケ 駐車違反
コ スピードの出しすぎ
サ 酒酔い運転
シ 安全不確認
ス 居眠り
セ 疲労
ソ その他 (
2 理解
A
1番 ( )
2番 ( )
3番 ( )
B
l番 ( )
2番 ( )
) 3番 ( )
年齢 ( ) 性別 ( ) その他
｢交通事故が多発している
ことを学びましたが､あなた
は運転者のどんな行動 (逮
反)が多くの事故を発生させ
ていると思いますか｣と尋ね､
用意した ｢アンケート｣調査
用紙 (表2)に記入させる｡
各自が多発原因の1位､2位､
3位と考える違反名 (違反名
の前のカタカナ)を用紙の右
上半部のA1番､2番､3番
の記入欄に記入してもらう｡
記入は短時間で終了する｡
調査目的を示さないために ｢アンケート｣と遺し､B5版紙に印刷
されている｡被調査者に1の認知､2の理解の意味は知らされない｡
3 交通事故多発実態と対策についての理解を深めさせる｡
3-1 事故の発生件数､死者数､傷者数を示して交通事故実態の正しい理解を促す｡
事故防止に取り組む人は交通事故多発の実態を正しく理解しなければならない｡図3は全
国の交通事故の発生件数､死亡者数および傷者数の年次経過を示す｡この図からわが国に
おける交通事故が続発し続け､最近2,3年になって若干減少傾向を示していること及び
死亡者数が最近の10年間は1万人を下回って減少傾向を示し､最近では6-7千人台に抑
止されていることが知られる (ここでは事故の原因には言及しない点に注意する｡事故の
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図3 全国の交通事故の発生件数､死亡者数および傷者数の年次経過 (警察白書H.17年版)
原因についてはこの後の5｢原因 (ヒューマンエラー)の見極め :索敵｣で述べる｡
3-2 一般に推進されている安全対策の例と効果を示す｡
多数の交通事故が発生している状況でどのような対策が講じられているのだろうか｡今
日推進されている安全対策の例を(1)交通取締り内容と(2)街頭で交通参加者の目に触れる看
板等の対策例によって示す｡
(1)交通取締りに見る安全対策の例
事故防止対策の内容を具体的に示すものとして交通指導取締りがある｡ 警察白書 (平成
18年版204ページ),によれば今日警察が行っている取締りは ｢･- 無免許運転､飲酒運
転､最高速度違反､信号無視等事故に直結する悪質性､危険性の高い違反及び迷惑性が高
く取締り要望の多い違反 (駐停車違反)に重点を置いた取締り｣である｡
(2)交通参加者の目に触れる対策
図4 ｢交通安全｣を訴える峨 (のぼり)旗 図5｢交通安全とスピード落とせ｣を訴える峨旗
図4及び図5 (何れも筆者撮影)に示すような職旗は街頭で多く見られ､交通行政及び
民間関係者が推進中の対策の内容を示している｡このほか関係行政機関､団体､企業､民
間ボテンティアグループなどが多種多様な対策を講じている｡各地の安全講演会､社内等
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安全大会､キャラバン隊巡回活動､街頭指導､メディア報道 (新聞､ラジオ､テレビ)､各
種法定講習､交通関係学協会活動､交通安全関係月刊誌等の報道などの啓蒙 ･教育活動な
どがあげられる｡
3-3 安全対策の効果の評価
交通安全白書 (内閣府 2006平成18年版交通安全自書)によると､わが国の交通事故は､
｢死者数は､ I･･17年には6,870人となり約半世紀ぶりに6千人台までに減少､一定の
成果を上げることができたと評価できよう｡ しかし､発生件数は6年連続して90万件を超
え､また負傷者数は7年連続して100万人を超え｣､｢交通事故情勢は依然として厳しい状
況にある｣と評価されている｡ 毎日新聞 (2008年1月7日 ｢余録｣)は ｢交通事故死者が昨
年､54年ぶりに6000人を割った｡ (中略)ただし発生件数は10年連続で80万件を突破し､
負傷者も9年連続で100万人以上を記録しており､手放しでは喜べない｣と述べている｡
筆者は上記の自書及びメディアの評価を基にわが国の交通事故の現状を ｢死亡事故は減少
傾向にあるが､発生件数及び傷者数は高止まり状態で､事故は発生し続けている｣と考える｡
4 事故にどう対処するか一対処の理論を学ばせる｡
4-1 事故防止の基本的コンセプトを示す｡
(1)｢発生防止こそ重要｣という考えを述べる｡
｢事故が発生し続けている状況に対処するためには､事故の発生防止こそ最も重要と考
えなければならない｡これだけ車が多いのだから多少の事故は仕方がない､という人がい
るが､これは危険な考え方である｡ いったん車が接触すれば､その時の弾みで重大事故に
もなる｡ 事故を起こさない､自分の車を他の車､人､物に接触させない､小事故の発生も
容認しないという構えが大切である｣ということを強調する｡
シートベルトは運転者が当然着用すべきもので､発生防止策ではない｡事故の発生を防
ぐ安全行動を実行しなければ危険は避けられないことも付言する｡
(2) ｢予防は治療に勝る｣ということを述べる｡
｢予防は治療に勝る｣といわれる｡ 伝染病についてのイギリスの諺である｡ ｢予防に1
オンス､治療にtJポンド｣と言い換えられることがある｡ その意味は ｢伝染病が蔓延して
しまうとそれを治療するには予防に必要な金額の16倍もの薬が必要になる｣というのであ
る｡ 人はエラーを犯しやすいが､エラーを犯す(失敗する)前の用心､警戒が大切である｡
(3)ハインリヒの法則を紹介する｡
アメリカの産業安全研究者ハインリヒの考え方として知られれている｡ 事故防止の根本
は小さなヒューマンエラーの除去に置くべきであるというのである｡ 1件の重大 (死亡)
事故があると､その背後には29件のそれより小さい事故があり､さらにその背景には300
件の未然事故経験がある｡そしてその裏には何千ものヒヤットしたり､ハットしたりする
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経験があると述べ､目立たないヒューマンエラーの抑止こそ重要であると考えたのである｡
(4) クレベルスベルグ教授の談話を紹介する｡
名著 ｢交通心理学｣の著者として知られ､
国際交通心理学界の代表的研究者インスブ
ルック大学のクレベルスベルグ教授 もまた
｢事故の発生防止こそ重大事故防止-の道
であり､小 さい事故 を軽視 してはならな
い｣と述べている｡筆者が同大学で面談し
た際の個人的コミュニケーションの中で強
調された (図6)0
4-2 対策づ くりは抽象的にではなく､
具体的に行うことの重要性を述べる｡ 図6 クレベルスベルク教授(右)と
(1) ｢効果のあがる具体策｣策定の必要論を述べる｡
面談中の筆者 (同教授より受贈)
｢事故を発生させない｣ためにドライバーがなすべきことは何か｡前記の毎日新聞 ｢余
録｣はわが国の交通事故死者が減ったことについて ｢9月に改正道路交通法が施行される
など飲酒運転の厳罰化が進み､役所や企業が飲酒運転者に厳しい処分を科すようになった
ことも抑止力となったのだろう｣と解説した｡
そして今後の方農 として ｢飲酒運転や危険運転への法的対応や取 り締まりを強めてドラ
イバーの意識を向上させ､社会全体で封 じ込めていくことが必要だ｣と述べ､対策では｢飲
酒運転や危険運転｣をターゲットにすべきこと､その方法は ｢法的対応や取 り締まりの強
化｣であり､ ｢ドライバーの意識を向上させ､社会全体での封 じ込めを図ることが望まし
い｣と記している｡
筆者は ｢事故防止対策のターゲットが飲酒運転でよいのか｣､｢危険運転とは何か｣､｢ど
うすれば一般運転者の意識を高めることができるのか｣などの疑問を抱いている｡ ｢法的
対応や取 り締まり｣を行うことができるのは交通行政担当者に限られる｡ 一般国民がだれ
でも (車を利用する場合でも､歩行者 ･自転車乗 りとして交通に参加する場合でも)日常
的に実践可能な対策を加えることが望ましいのである｡このことを研修出席者によく伝え
なければならない｡
ここで注目したいのは対策を策定する場合に具体的方法を考慮すべきことを述べた著名
な各氏の所論である｡示唆に富む発言として引用する｡
(2) ビル ･ゲイツ氏の所論を紹介する｡
マイクロソフト社会長のビル ･ゲイツ (1996)は､問題の解決のためには抽象論を述べ
るだけではダメで､具体的な方法論こそ重要であるとしてこう述べている｡ ｢われわれは
顧客が望むことだけをすべきだ､という決ま り文句は､考えることを放棄 している｡ どう
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やって顧客を喜ばせるかが重要だ｣と｡
しばしば ｢事故防止はみんなの願い｣と事故防止の必要性が喧伝される｡ゲイツ流に言
えば､そんな抽象的なことを何回も繰り返す前に ｢どうやって事故をなくすか｣を考える
ことが重要だということになる｡具体的な方法論の重要性を的確に示している｡
(3)野村克也氏の所論を紹介する｡
プロ野球 ｢楽天｣の野村監督がかって阪神キャンプの練習を見て興味深いことを語った｡
｢間違った努力は怖いな｡間違ったスイングを毎日していると､間違ったものが身につい
てしまう｣(1999年10月17日各紙スポーツ欄)と語って､阪神選手の正しい努力の必要性を
述べた｡同監督はこれとは別の所で､ ｢努力するならば､やって効果のあることをしなけ
ればならない｡しても無駄なことはするな｣とも述べている｡
これは心理学の理論にも叶っている｡ 心理学では手足や指先､目やロなどの動きは､く
り返されるとその運動習慣が､ ｢運動プログラム｣として大脳に蓄積されると考える｡良
くも悪くもいつもくり返している操作が身に付く､そしてそのプログラムが作動しやすく
なり､行動に現れやすくなるという理論である｡いつもやっていないことはできない｡プ
ログラムがないからである｡ 逆に､例えば､いつも陰口をたたく人がうっかり口を滑らし
て失言するように､ふだんくり返していることは､好ましくないふるまいでも､現れるこ
とを示している｡ ｢いつもきちんとやっていないと､いざという時にはプロでもうまくい
かない｣ということである｡ 交通行動も ｢なにげない行動であってはならない｡正しい努
力をくり返すことが大切｣なのである｡
(4)西本幸雄氏の所論を紹介する｡
プロ野球 ｢元阪急プレーブズ｣の監督で名将と言われた人である｡ 自分の経験談 (日経
新聞 ｢私の履歴書｣)の中で､当時川上哲治氏が率いるジャイアンツの強さに触れ､ ｢基本
的なことの実行が力になる｡正しい努力が大切だ､野球の基本である"ボールを打たない"
という行動 ･動作の継続がジャイアンツの強さを生んでいた｣と書いていた｡この話から､
私は ｢運転の基本｣の実行こそ運転の強さ､すなわち ｢安全な運転｣を生み出すのだと考
えている｡ ｢運転の基本｣についてはこの後に述べる｡
5 原因 (ヒューマンエラー)の見極めを行う:｢索敵｣する｡
5-1 対策策定の基本理論 :データに基づく発生原因の見極めと除去
｢交通事故の原因は何だと思いますか｣とたずねると即座に｢スピードの出しすぎ｣､｢飲
酒運転｣､｢信号無視｣と答える人がいる｡決して少なくない｡現実にはどうなのか､交通
事故はどのようなヒューマンエラーによって発生しているのかを探ってみよう｡信号無視､
ハンドル操作不適当､スピード違反､わき見､酒酔い運転など ｢第 1当事者の違反｣とさ
れるもののうちどれが事故を引き起こしたかを見極めることである｡
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われわれが何か問題に遭遇し､解決策を講じなければならない時にはまず第1に､発生
した問題の原因を見極める｡第2に､それを除去する｡交通事故の場合も同じである｡｢原
因を明らかにしてそれを除去すること｣が必要なのである｡越 (1995)はこれを ｢索敵｣
と呼んでいる｡文芸評論家の加藤 (2007)も ｢病を治すには病の原因を知るのが原則であ
る｡原因を除けば病は去る｡ 交通事故も同じ､原因は何か｡原因を抑えれば事故は減じる
に違いない｣と述べている｡
5-2 索敵 (第1部)自分の事故経験のメタ認知 (自己観察)を行わせ､発言させる｡
筆者は､事故発生の実態の認識､すなわち索敵作業は身近かな自分自身の事故体験を見
つめることから始めさせている｡身近な出来事には関心も高まるし､自分の事故体験は発
生の原因や経過が知られ､事故発生の現場についての知識もあるので理解しやすい｡対策
を講じる上で参考になるからである｡
小集団活動で次のようにたずねて､発言をうながす｡ ｢皆さんご自身はどんな事故を経
験されたのでしょうか｡これから順々に体験談をお話していただきます｡無事故の人もい
ると思いますが､その方は事故を起こさないためにどんな努力をしてきたかを語ってくだ
さい｣と述べて順に発言してもらう｡
互いに質疑応答と意見開陳を行いながら小集団討議を展開する｡ ｢無事故｣という人の
場合は､無事故で過ごせた秘訣やいわゆる ｢ヒヤリ｣､｢ハット｣体験などの未然事故につ
いて発言してもらう｡
-人当たり3分前後で発言するように促す｡20人程度の小集団の場合､約1時間15分な
いし30分程度の時間を要する｡ 発言を希望しない人は発言しなくてもよいことを予め伝え
ておく｡これまでは全ての運転者が発言した｡この事故体験談の開陳では､多くの場合｢不
注意での対物接触事故｣や ｢見たつもりだったが見落としていた｣などの安全不確認事故
の経験が語られる｡
全員の発言が終了したら約10分の休憩をとる (ペットボトル茶などを配る)｡その間に筆
者は発言内容を整理して参加者への結果の伝達に備える｡再開後につぎのように伝える｡
5-3 索敵 (第2部)自社､地域 (県)及び全国の事故発生状況を検討する｡
｢皆さんのお話はお互いにお聞きになった通りですが､脇見や安全不確認による事故を
起こした人が多いことが分かりました｡では､みなさんの会社ではどんな事故が多いので
しょうか､勉強してみましょう｣と述べて身近な自分の会社の事故資料 (図7)を配付す
る.次に､地域 (県)および全国の順序で事故の違反別発生状況 (統計)(表3､図8)を
示し､事故の統計資料から ｢知覚不全｣が事故の主要原因であることを集約する｡
｢図7はあるタクシー会社の提供資料であり､表3は全国及び自治体 (新潟県)におけ
る第1当事者の違反別発生件数を示しています｡この表から平成18年の場合､全国では安
全不確認による事故が最も多く発生したこと､第2位が脇見運転で､これに動静不注意が
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続いていることが分かります｡これらの違反に漫然運転を加えた4種類の違反は通常 ｢安
全運転義務違反｣として総括されている違反ですが､筆者はこれらの違反は ｢周りをよく
見ていない｣という点で共通するので ｢知覚不全｣(perceptualfailure)と呼んでいます｡
この知覚不全による事故が仝事故発生件数の64,5%を占めていることが明らかになりま
す｣とまとめて､知覚不全の排除の重要性を強調する｡
平成16-18年度合計 原因別
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図7 某タクシー会社の違反別発生状況
原因の中で安全不確認が突出している｡
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図8 違反別発生率17年間の年次経過(筆者作成)
知覚不全事故の急増が明らかである｡
表3 日18年(18年中)の達反別発生件数<発生件数憤:%附>
全 国 新 潟 県
違反名 発生件数 (%) 違反名 発生件数 (%)
安全不確認 261,217(31.1)
脇見運転 140,519(16.8)
動静不注視 93,125(ll.1)
運転操作 60,679(7.2)
漫然運転 56,220(6.7)
一時不停止 38,614(4.6)
信号無視 26,80(3.2)
最高速度 4,349(0.5)
酒酔い運転 418(0.01)
前方不注意
安全不確認
動静不注視
ブレー キ操
一時不停止
信号無視
ハンドル操作
4,073(29.5)
3,932(28.5)
1,264(9.1)
1,204(8.7)
843 (6.1)
542 (3.9)
483(3.5)
最高速度 30(0.2)
酒 酔 い 5(0.03)
仝事故件数 838,910(100.0) 13,817(100.0)
図9 事故防止のポイントは安全確認(筆者作成)
- 58 -
｢一時停止 ･確認キャンペーン｣マニュアルの改訂研究 (長塚)
この表は平成18年の単年度の場合を示したものであるが､それ以前はどうだったのだろ
うか｡新潟県の例であるが､17年の長期間にわたる事故原因甲経年変化を示した図8をみ
ると､仝事故発生件数に占める原因 (違反)行動の割合には､変動があるが､安全不確認､
脇見や前方不注意を含む安全運転義務違反による事故が頻発し､最近までに急増している
ことが知られる｡ これとは対照的にスピード及び飲酒運転による事故の発生率が極めて低
いことも知られる｡ このデータは事故防止対策として推進されたスピード違反及び飲酒運
転の取締りが効果を上げたことがよく示されている｡この2つの対策は有効なのであるか
ら､今後も強力に推進されることが望まれる｡
この2曲線と対照的に急増傾向にあるのが ｢知覚不全｣を原因とする事故のグラフであ
る｡ ｢知覚不全｣事故が多発しているのはなぜだろうか｡原因の1つと考えられるのは､
｢指導 ･取締りがスピード違反及び飲酒運転の取締りほどに強力に行われていないため｣
と考えられる｡ 一斉取締りがしばしば実施され､検挙者も出されるが､知覚不全違反につ
いての指導や取締りなされることは滅多にない｡
もう1つは､運転者の ｢知覚行動が不十分であること｣にあると考えられる｡これは言
い換えれば運転者が ｢周りをよく見ないため｣である｡ 安全運転義務違反には ｢漫然運転｣､
｢脇見運転｣､｢動静不注視｣及び ｢安全不確認｣の各違反が含まれるが､これらの違反行
動を回避するような運転がなされていないことがこれらの違反を原因とする事故が多発す
る理由と考えられる｡ ｢見るべきものに意識を集中して｣運転することが求められる｡ ｢事
故防止のポイント｣は､正に､｢安全確認｣なのである (図9)0
5-4 理論的にみた ｢実行すべき運転行動｣
人が周りの環境に適応するときに重要な行動 ･動作とは何かを理論的に見極めることか
ら運転に必要な要件を考える｡人の行動の基本となるのは行動する環境の状況を正確に知
覚し､行動することである｡ 環境 (もの<衣食住>)をよく見てから動くのは､人間行動
の基本的条件である｡ 歩行者としての人の何倍もの速度で移動する自動車運転においては
特にその重要性が認識される｡運転の基本について長山 (1979)は ｢正しく見ることであ
る｣と述べ､中島は ｢観ることである｣と強調した｡運転とは何かを理論的にみると ｢事
故防止対策は見ることに力点を置いた内容にすべきであること｣が明らかになる｡
6′､事故が減らない理由は､事故の実態と対策のずれにあることを知らせる｡
6-1.知覚不全 ･安全不確認事故の多発の実態を知らせる.
多様な事故防止対策が講じられてきたにも関わらず事故が発生し続けるのはなぜだろう
か｡答はすでに明白である｡ 運転者等が事故の発生を抑止できる行動 (事故防止に結びつ
く行動)を実行しないからである｡では､事故の発生を抑止できる行動とは何か｡それは
｢きちんと周りを知覚すること｣あるいは ｢安全を確認すること｣である｡
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統計にも明らかなように ｢スピードの出しすぎ｣と ｢飲酒運転｣による事故は大幅に抑
止されているが､安全不確認､脇見や前方不注意を含む安全運転義務違反による事故が急
増しているのである｡ ｢スピードの出しすぎ｣と ｢飲酒運転｣については取締りも厳しく､
メディアでも頻繁に言及されるので抑止されるが､知覚不全 ･安全不確認について取締り
もなく､講習会等でもテーマにならないのでドライバーの関心は高まらず､安全確認は疎
かになる｡ ｢安全確認は基本ですから実行していますよ｣という人は多いが､実態は逆で
ある｡
運転者の事故体験談及び事故統計の何れをみても､わが国では ｢安全不確認事故｣が全
事故の60-70%を占める｡ ｢80%は安全不確認｣という会社もあり､ ｢いや90%｣と言っ
た管理者もいた｡筆者が自動車事故対策機構 (NASVA)で担当する特別診断受診運転者
の事故の原因もほとんど全てが安全不確認である｡ これが事故の実態で､管理者も困って
いるのである｡
6-2 なぜ安全確認を怠るのか-事故原因観 (ACC)と事故の実態に関する情報不足
に問題があるから､と述べる｡
(l)事故原因観 (ACC)の偏り
上で ｢アンケート｣(表2)について述べた｡これは ｢多発する交通事故の発生原因をあ
なたは何であると考えていますか｣と問う調査だった｡ ｢ここでその結果をみることにし
ましょう｡ くわしい整理はあとで行うのですが､A欄の1番に記入したカタカナを言って
下さい｣と述べてアイウエオの順に挙手してもらい､順番をつける｡1位は ｢スピードの
出しすぎ｣､2位は飲酒､3位は信号無視などになることが多い｡安全確認や知覚確認関連
の違反名や一時不停止をあげる運転者は少ない｡安全不確認が事故の原因だとは思ってい
ないのである｡
この回答傾向は筆者が1985年に実施した時の回答内容 (図10)と全く変わらない｡20年
以上経った今もなお変わらない極めて根強
い傾向である｡ 人々は交通事故は ｢スピー
ドの出しすぎ｣あるいは ｢飲酒運転｣によ
って起こるものと｢思い込んで｣おり､｢ス
ピードの出しすぎ｣あるいは ｢飲酒運転｣
さえしなければ交通事故は防げる (起きな
い)と思っているのである｡事故原因は対
するこの認知 (思い込み)が安全確認や知
覚を軽視する風潮を生み認知不全 ･安全不
確認による事故の多発を招いているのであ
る｡
?????????? ?????? ???
? ?
?????? ???
ー ?
図10 事故原因の認知
"事故の原因"と考えているもの
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(2)安全不確認､脇見事故が多発している事実を運転者がほとんど知らない｡
運転者が安全確認を怠るもう一つの原因は情報不足の問題にある｡多くの人々がこの安
全運転義務違反による事故が頻発し続け､最近も急増しているという事実をほとんど知ら
ず､事故は飲酒やスピードが原因で起きているとおもっているのである｡ 表4には青森市
役所でキャンペーンを実施した時に青森市職員が述べた回答頻度の高かった感想をまとめ
て示した｡安全不確認､脇見事故が多発している事実を知らなかったと述べた市職員が多い｡
表4 交通事故原因についての受け止め方 青森市職員の感想
○ スピードの関係する事故が多いと考えていたが､意外に少なかつた○
○ スピードの出しすぎが事故の原因だと思っていたが､割合が比較的少ないのに驚いたo
○ 事故の原因になるのが脇兄等が一番多いとは予想できなかったo
○ 安全不確認を原因とする事故が半数以上を占めていることに驚きましたoまた新聞等で
報道されるスピードの出しすぎ､飲酒運転は大きい事故につながりやすそうだが､件数自
7 事故原因は ｢知覚不全｣だが :｢知覚不全事故を防ぐにはどうするか｣を考えさせる｡
7-1｢安全確認｣達成の方法として ｢一時停止 ･確認｣があることを述べる｡
事故防止対策として視知覚の十全を期すことが重要であることは事故の発生原因の実態
を見ても分かるし､.この後に述べるように ｢見たつもりでも見落としや見間違いをする｣
という人間行動の弱点を見ても分かるのだが､知覚不全 ･安全不確認をなくす(よく見る)
にはどうすればよいのだろうか｡運転者に ｢わき見するな｣とか ｢周りをよく見て運転せ
よ｣ときちんと伝達すればよいという管理者もいるが､そう簡単でないことはみなさんも
お分かりのことである｡運転者から ｢しっかりと見ていますよ｣と言われればどうするこ
ともできない｡工夫が要るのである｡
私は運転者に ｢知覚不全 ･安全不確認をなくす (よく見る)にはどうすればよいと思う
か｣と尋ね､運転者に考えるための時間を設け､自分のこれまでの運転経験をもとに安全
確認を達成するためにどうすればよいかを ｢考えさせた｣｡頭を傾け出席者同士が見合うな
どしていたが､しばらくして出席者からつぎのような発言があった｡
｢しっかりと見る｣､｢よ-く見る｣､｢今まで以上にじ一つと見る｣､｢確かめて見る｣そ
して ｢魂を込めて見る｣などである.私は ｢しっかりと｣とは?､ ｢よ-く｣とは?､ ｢今
まで以上に｣とは?などと言って説明を求めた｡ ｢分かりにくいですね｣という返事があ
って出席者が再び考え始めた｡私は ｢わかりやすく｣と言葉を挟んだ0
しばらくして運転者から ｢スピードを十分に落として､たとえば止まるなどして見る｣
や｢(見るべきものに)まっすぐ目を向けて見る｣などの意見が出された｡私は ｢分かりや
すいですねJと述べてこれが正解だと思う｣と述べた｡参加者も納得した様子でうなずい
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た｡リーダー格の運転者から ｢一時停止 ･確認ですね｣との声が出された.
7-2 -時停止 ･確認キャンペーンの必要性を述べる｡
(1) 人間行動の弱点を補うためであることを述べる｡
人間はまっすぐ前方を見たり､ちらっと見るだけでは ｢見落とし｣や ｢見間違い｣をし
がちである｡ 次の項で参考資料を示すが､心理学では人の周辺視力が驚くほど劣るので､
身の回りにあるものを正確に見るためには頭を左右に回して見るものに目を向けなければ
ならないことを示す｡また正確にものを見るには見るものにまっすぐ目を向けている時間
を長くする (瞬間視を避ける)必要があることを示したいる｡ 左右 (脇や後ろ)にも直接
に目を向け､時間をかけて見なければ周りを正確にとらえることができないのである｡
このような弱点を補うのが ｢一時停止 ･確認｣である｡周りをよく見よと運転者を指導す
るとき､ ｢まず止まれ､そして周 りをよく見回せ｣と言えば､運転者にも分かりやすいし､
実行しやすい｡ ｢止まる｣という行動はだれにもよく分かる｡ 止まったか､動いているか
はだれでも判断できるので指導しやすい｡
(2)一時停止の促進法について述べる｡
人や車を一時停止させる方法として最も身近なものは踏切などの ｢遮断機｣である｡ 道
路上にかまぼこ状の隆起を作る ｢ハンプ｣もある｡ 警察官等が待機して指示や強制をする
方法も考えられる｡ しかし工学的､規制的方法ではいずれも経費がかかるし､準備も要る
のですぐには間に合わない｡私は教育的方法を選んだ｡実施しやすく安い費用でどこでも
やれるし､効果も期待できるからである｡
交差点での停止 ･確認を確実に実行するために図11のような ｢私は一時停止 ･確認を実
行します｣という意味の ｢しっかり止まってはっきり確認｣をキャッチコピーとするステ
ッカーを作り車の後部ウインドウに貼付して運転者の ｢一時停止 ･確認｣への動機づけを
はかった｡
図11 青森市の ｢一時停止･確認｣キャンペーンで使われたステッカー (タテ12cm､ヨコ26cm｡
緑色地に白と黄色の文字が記されている)
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8 人間の知覚は不完全であることを示す｡
8-1 "見たつもりで見ていなかっだ'というLBFTS事故について述べる｡
イギリスにTRL (ティアールエル)という有名な交通研究所がある｡その研究所で
LBFTS(エル ･ビー ･エフ･ティ ･エス)事故が問題になっているのを知ったのは5-
6年前だった｡ "LBFTS'というのはLookedButFailedToSeeの頭文字を並べた綴 り
字で､ ｢見たつもりだったのに頭 (冒)を向けた方向に来ていた車を見落してその車に衝
突してしまった｣事故という意味である｡ ｢見たつもりでよく見ていない｣という ｢人間
の知覚の不完全さ｣を物語っている｡ 筆者が研究しているのも正にこの ｢見たつもりが見
ていない｣ことによる事故である｡
名著 ｢交通心理学入門｣の著者として知られるシナ-ル (1978)も ｢日を向けていなが
ら､見ていない｣というヒューマンエラーを ｢不適切注視｣と呼んだ0 ｢ものをきちんと
見るためには運転者はもののある方向に目を向けるだけではなく､注意を向けなければな
らない｣と言っている｡ ただ単に視野を見回しても見たことにはならない､とも述べた｡
このシナ-ルの指摘は極めて具体的で分か りやすい｡ ｢不適切注視｣は "improper
lookout"の翻訳であるが､lookoutは ｢警戒｣､｢見張り｣あるいは ｢捜 し求める｣とい
う意味であるから､時間をかけて､じっくりと注意しなければならないのである｡
8-2 知覚心理学の資料を見せて知覚の難しさを感じさせる｡
ここで一時停止 ･.確認の効果を知覚心理学の資料を示して知覚の難しさを経験させる｡
その1つは瞬間知覚 (さ一つと見る)では見えないが､時間をかければ確認できるという
実験例 (図14)であり､もう1つは周辺視状態では視力が正常視力の十分の一になるとい
うデータ (図15)である｡ 5 10 15 20 25l l l l
1.不適切注視 徹底分析≧泣J iI詣芯墓地湖 12.6 23.1規境 男琵汚濁130 1203l l
2.過度なスピー ド 徹底分析払 :lS義*l79 1169
現場分析/phY+ 7.1 14.7u509
l
3.不注意 赦底 * l13l l
4.不適切な回避動作 徹底分析 諾4,8 f13.現堵 uO3l l
5.内的な注意散漫 徹底分析 i誌ヨ5719.0現場 ≡てこ~絹4011,
6.不適切な運転技術 徹底分析 i: -…詞60190
現場分析 l39■ ElB
.4
7.不適切な防衛運転法 徹底分析 2.4 8.8現場 ヨ3旭9l
8.誤った仮定二 徹底 4.5 18.3
i5..270
9.不準整 準 方略 徹底分析現場
【
10.綱 % l徹底分析 I現場 三溝 l32
図12来日したシナール教授夫妻と筆者(筆者撮影) 人間による直凄原因別の事故の割合(TreatetGl.,1977)
図13 シナールの調査でも事故原因のトップは
｢ ｢不適切注視｣である｡
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図14 瞬間知覚 (さ一つと見る)では見えない
(筆者撮影)
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中心窟よりの度数
図15 周辺視では見えない (生理学教科書に
より筆者作図)
9 -時不停止の実態を学ばせる｡
9-1 自分の一時停止を思い起こさせて点検させる｡
｢あなたの一時停止は何点でしょうか｣､｢停止線でタイヤ (辛)を止め､徐行して前進
し､交差点の手前でもう一度止まって安全確認する､という2段階停止を100点とします｣
と言って手元のアンケート用紙の隅に記入してもらう｡
小集団研修で筆者は ｢あなたの一時停止を採点すれば何点か｣と尋ねることがある｡ た
いてい80点とか90点などと答えるので減点した理由を聞くと､運転者は停止線で止まらな
いから､と述べたりする｡ そして ｢見える所まで出て止まる｣と言う運転者が多い｡
街頭で観察すると､問題になるのは､停止線で止まらない車は前進したところで他の車
が来ていなければ ｢そのまま通過｣してしまうということである｡すなわち一時停止しな
いで通過してしまう｡そしてこのような車が多いのである｡これでは ｢止まらぬ構え｣の
形成につながってしまう (止まらない運動プログラムが作られる)恐れがある｡逆に言え
ば､ ｢一時停止 ･確認｣用の運動プログラムが作られないことになる｡
筆者は前に現在はNPOの交通新時代新潟のメンバーと共に､新潟市内の2交差点で一
時停止 ･確認状態を終日時間見本法によって観察したことがある｡その結果を示したのが
表5である｡交差点の形状､状況によって差異があるが､驚かされたのは一時停止車両の
少なさである｡ 表の左半分の ｢流通センター入り口｣交差点では､確実に停止した車は1
%に満たなかった｡90%の車はほとんど､あるいは全く一時停止することなく通過した0
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表5 2つの交差点での一時停止状況観察結果
流通センター入り口 木戸中学校付近停止度 1 2 3 4 5 合計 1 2 3 4 5 合計調査確実に停 一瞬だが ほぼ停止 徐行状態 全く減速 確実に停 一味だが ほほ停止 徐行状葱 全く減速止した 停止した しかし動 停止せず しないで 止した 停止した しかし動 停止せず しないで時間 いている に通過 通過 いている に通過 通過
9:30- 0 1 5 17 95 118 21 17 22 15 0 75
10:30一 0 4 3 14 132 153 9 0 1 14 0 24
ll:30.- 0 12 0 ll 92 115 7 1 1 18 2 29
14:00一 2 12 3 13 92 122 9 00 5 0 14
15:00- 2 8 1 12 115 138 4 1 0 19 1 25
16:α)～ 3 6 10 34 110 163 2 0 1 15 0 18
計 7 43 22 101 636 809 52 19 25 86 3 185
(0.9%) (5.3%) (2.7%)(12.5%)(78.6%)(10.0%)(28.1%)(10.3%)(13.5%)(46.5%)(1.6%) 10.0%)
心理学では手足や指先､目やロなどの動きをくり返すと､その運動習慣が､ ｢運動プロ
グラム｣として大脳に蓄積されると考える｡良くも悪くもいつもくり返している操作が身
に付く､そしてそのフプログラムが作動して行動に現れるという理論である｡ いつもやっ
ていないことはできない｡プログラムがないからである｡ 逆に､例えば､いつも陰口をた
たく人がうっかり口を滑らして失言するように､ふだんくり返している好ましくないふる
まいが現れることを示している｡ ｢いつもきちんとやっていないと､いざという時にはプ
ロでもうまくいかない｣ということである｡ 交通行動も ｢なにげない行動であってはなら
ない｣のである｡今､停止線停止の励行を呼びかける ｢停止線停止｣キャンペーンが必要
ではないかと考え始めている｡
9-2 -時停止交差点での一時不停止の実態をビデオ映像によって見る｡
映像では､停止線で停止する車はほとんど見られない｡ ｢止まらないですね｡どうした
らよいでしょうか｣と声をかけて考えさせる｡
10 ｢一時停止 ･確認キャンペーン｣の効果
一時停止 ･確認キャンペーンの有効性を述べる.｡小集団活動の終わりに ｢一時停止 ･確
認キャンペーン｣の有効性を知らせ､併せて ｢止まる構え｣の重要性を述べる｡図16及び
17に示したようにキャンペーンに参加して､一時停止の励行と確認に努めた企業では事故
が減少し､メディア等にも紹介されていることを示す｡
11 事故原因観調査アンケート (第2回)を行う｡
キャンペーンの結果事故原因観に変化が生じたかどうかを知るためにアンケートを実施
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第1当事者(事故運転者)による事故発生件数の年遇 董
図16 一時停止 ･確認の事故抑止効果(筆者作成) 蔓的邑毒朗 8,1:AJ慧詔認諾 量
図17 Dタクシーにおける
キャンペーンの効果を報じた
ザ ･タクシー紙 (筆者受贈)
する｡回収の上､Bの1番のらんに記入した違反名 (カタカナ)を尋ね､回答者の多い違
反名をまとめて示す｡多 くの場合 1位に回答 した人の数が多いのは安全不確認または一時
停止となる｡ ｢皆さんは今安全不確認または一時不停止が問題であること､言い換えれば
安全確認または一時停止が重要であると認識されました｣とまとめ､ ｢その受け止め方を
大切にして自分自身の運転あるいは運転者の指導にあたっていただきたい｣と述べる｡
小集団研修を終了することを述べる｡
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